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ІСТОРІЯ УКРАЇНСЬКОГО НАУКОВО-ДОСЛІДНОГО,
ПРОЄКТНО-КОНСТРУКТОРСЬКОГО ІНСТИТУТУ
ЕЛЕКТРОВОЗОБУДУВАННЯ ЯК ПРИКЛАД
РЕЗУЛЬТАТІВ СТРАТЕГІЧНИХ ПРОРАХУНКІВ
У ПОЛІТИЦІ ДЕРЖАВИ (1992—2003)

У статті наведено результати дослідження історичних подій довкола створен-
ня, розвитку та ліквідації Українського науково-дослідного, проєктно-конструк-
торського інституту електровозобудування Науково-виробничого об’єднання 
«Дніпропетровський електровозобудівний завод» (НВО «ДЕВЗ»). Дослідження 
виконано з використанням відомчих нормативно-правових актів Верховної Ради 
України, Кабінету Міністрів України та галузевих міністерств, матеріалів ба-
гатотиражних газет. Проаналізовано історичні обставини розвитку та пере-
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думов диверсифікації виробничої діяльності НВО «ДЕВЗ» на тлі становлення 
ринкової економіки в Україні та зниження попиту на продукцію вузькоспеціалі-
зованого призначення. З’ясовано, що протягом 1990—2000 рр. колектив НВО «ДЕВЗ», 
маючи перспективний науково-виробничий потенціал, освоїв широку номенкла-
туру виробництва магістральної техніки для забезпечення потреб залізниць в 
інноваційному електротранспорті. Однак в умовах ринкової трансформації віт-
чизняної економіки керівництво Міністерства машинобудівної промисловос-
ті України обрало неефективний шлях закріплення організаційно-правового 
статусу Українського науково-дослідного, проєктно-конструкторського інсти-
туту електровозобудування як державного підприємства, що мало катастро-
фічний вплив на його подальший розвиток. Унаслідок відсутності довгостроко-
вих пріоритетів розвитку виробничо-господарського потенціалу вітчизняного 
машинобудування та послідовної політики їх реалізації стосовно конкретних 
підприємств Українському науково-дослідному, проєктно-конструкторському 
інституту електровозобудування не вдалося реалізувати початкові задуми 
щодо формування потужного національного науково-технічного центру, а його 
діяльність була фактично зведена до виконання проєктно-конструкторської 
документації для потреб НВО «ДЕВЗ». Укрзалізниця, керуючись суб’єктивним 
господарським інтересом державного монополіста, на тлі чергової зміни полі-
тичного курсу уряду домоглася рішення щодо фактичної ліквідації Українського 
науково-дослідного, проєктно-конструкторського інституту електровозобуду-
вання як самостійної юридичної особи, заклала підвалини для подальшого зни-
щення науково-виробничого потенціалу вітчизняного електровозобудування.
Ключові слова: машинобудування, Український науково-дослідний, проєктно-кон-
с трукторський інститут електровозобудування, Науково-виробниче об’єднання 
«Дніпропетровський електровозобудівний завод», конструкторсько-технологіч-
ний потенціал, Укрзалізниця.

Постановка проблеми. Російська військова агресія та масштабні руй-
нування виробничої інфраструктури України 22 жовтня 2022 р. уне-
можливили святкування 30-річного ювілею створення Українського 
науково-дослідного, проєктно-конструкторського інституту електро-
возобудування у складі Науково-виробничого об’єднання «Дніпропет-
ровський електровозобудівний завод», який фактично започаткував 
формування не тільки вітчизняної галузі магістрального електровозо-
будування, а й розробки широкої номенклатури залізничної техніки.

Дніпропетровський електровозобудівний завод (ДЕВЗ), заснований 
у 1934 р. як підприємство з ремонту промислових паровозів, у 1958 р. 
реорганізовано у напрямі виробництва рейкового електротранспорту 
для потреб гірничодобувної промисловості [1, с.  88—89]. У 1958  р. у 
складі ДЕВЗ сформовано потужне Спеціалізоване конструкторсько-тех-
но логічне бюро (СКТБ), колективом якого розроблено низку уніка ль них 
проєктів промислових електровозів, зокрема вузькоколійних, і тягових 
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агрегатів промислового призначення для експлуатації на під’їзних колі-
ях середньоазійських підприємств [2, с. 133; 3, с. 103, 107].

Однак ще в середині 1960-х рр. на ДЕВЗ постійно розглядалась мож-
ливість виробництва електровозів для залізничного транспорту загаль-
ного користування, зокрема двосистемних магістральних вантажних 
електровозів ВЛ8 1. Також відомо про спроби конструкторів СКТБ здійс-
нити проєктування напівавтономних локомотивів із комбінованими ви-
дами тяги для роботи на станціях, що мали неелектрифіковані малоді-
яльні колії. Протягом 1963—1970 рр. на замовлення Міністерства шляхів 
сполучення СРСР побудовано дослідні партії маневрових електровозів 
ВЛ41 та ВЛ2 [4, с. 216, 222]. Але внаслідок недосконалості конструкції до-
слідних зразків дніпровських локомотивів їх виробництво незабаром 
припинили, а підприємство почало спеціалізуватися на промисловому 
транспорті. У 1969 р. СКТБ було інституційно виокремлено, підпорядко-
вано безпосередньо Міністерству електротехнічної промисловості СРСР 
і перетворено на Спеціальне проєктно-конструкторське та технологічне 
бюро (СПКТБ). Головним напрямом його наукових вишукувань стало 
забезпечення технологічного переозброєння залізничного транспорту 
гірничо-видобувних галузей промисловості [5].

Упродовж 1970—1980-х рр. в Україні вперше у світовій практиці саме 
дніпропетровським СПКТБ створено принципово нові типи кар’єрних 
електровозів — тягові агрегати, які складалися з електровоза управління 
та двох моторних думпкарів. Освоєння серійного виробництва та впро-
вадження цих нових типів промислового транспорту на відкритих гір-
ничих розробках дало змогу суттєво (в 1,5—2 раза) підвищити продуктив-
ність електричної тяги на кар’єрах і повністю розв’язати транспортну 
проблему в гірничо-видобувних галузях промисловості [6]. Тягові агрега-
ти були неодноразово представлені на ВДНГ СРСР та низці інших виста-
вок, відзначені почесними дипломами, золотими та срібними медалями. 
У 1977 р. за створення та освоєння виробництва уніфікованих високови-
робничих тягових агрегатів для відкритих гірничих розробок колектив 
фахівців СПКТБ на чолі з В. Браташем та Л. Кузьменком відзначено Дер-
жавною премією СРСР у галузі науки і техніки. За результатами дослід-
них робіт отримано 30 авторських свідоцтв на винаходи та зразки [5—8].

На початку 1990-х рр., з огляду на брак конвертованої валюти для здійс-
нення імпортозаміщення вітчизняні машинобудівні підприємства отри-
мали шанс для розширення виробничої номенклатури шляхом створен-
ня новаторської техніки для потреб магістрального залізничного транс-
порту України. За цих обставин утворений на базі СПКТБ Український 

1 Державний архів Дніпропетровської області, ф. Р-4593, оп. 1, спр. 227, арк. 
23—24.
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науково-дослідний, проєктно-конструкторський та технологічний інсти-
тут «УкрНДПКТІ електровозобудування» (у деяких джерелах «УЕНДІ» — 
Український електровозобудівний науково-дослідний інститут) став го-
ловною науковою організацією в галузі електровозобудування для магі-
стрального та промислового транспорту. З 1992 р. інститут розробляв 
вантажні та пасажирські електровози для магістрального залізничного 
транспорту, тягові агрегати для відкритих гірничих розробок, а також 
гірничі електровози для підземного видобування корисних копалин [5].

Аналіз останніх досліджень та публікацій. Окремі питання історії 
Дніпровського електровозобудівного заводу розглянуто в інженерно-тех-
ніч них розвідках, натомість у більшості історико-технічних видань [1—
5] відсутня навіть згадка про нього. На жаль, розвиток промислового 
виробництва моторвагонного рухомого складу в незалежній Україні ще 
не став предметом комплексного висвітлення у вітчизняній історіографії. 
Дослідженню виробничої діяльності вітчизняних підприємств транспорт-
ного машинобудування присвячено роботи В. Ракова [9], Г. Бистрічен-
ко [10], В. Бочарова [11], В. Щербакова [12], О. Шатовського, Г. Волнян-
ського [1], О. Буянова [13], Ю. Циганкова-Серебрякова [14], О. Пала-
мар [15], Ю. Трубачова [16], А. Донченка, О. Сафронова [17], А. Ла ріна [18], 
В. Яніна [19], Г. Кудіярової [20], О. Стрєлка, Ю. Бердніченко [21], а також 
низка розвідок одного з авторів цієї статті [22—26]. Однак ця тема потре-
бує подальших досліджень з уведенням до наукового обігу додаткових 
новітніх джерел з огляду на актуальність аналізу історії науково-дослідної 
бази транспортного машинобудування України на тлі загального реформу-
вання вітчизняної промисловості, потреби оновлен ня тягового рухомого 
складу з урахуванням історичного досвіду вирішення вказаного питання.

Отже, предметом запропонованого дослідження є науково-дослідна 
та проєктно-конструкторська діяльність УкрНДПКТІ електровозобуду-
вання (УЕНДІ), що передбачає вирішення дослідницьких завдань: по-пер-
ше, з’ясувати історичні обставини розвитку УкрНДПКТІ; по-друге, роз-
глянути передумови серійного будівництва і технічні особливості укра-
їнських магістральних електровозів; по-третє, з’ясувати причини зане-
паду українського магістрального електровозобудування. Хронологічні 
межі дослідження охоплюють період від становлення магістрального 
електровозобудування в Україні (1992 р.) до ліквідації УкрНДПКТІ елект-
ровозобудування (УЕНДІ) в 2003 р.

Мета статті — викласти результати ретроспективного аналізу істо-
ричних обставин створення та діяльності Українського науково-дослід-
ного, проєктно-конструкторського інституту електровозобудування у 
1992—2003 рр.

Викладення основного матеріалу. На початку 1990-х  рр. виникла 
необхідність оновлення локомотивного парку країн СНД. З наявного на 
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той час парку Укрзалізниці до 2000 р. понад норми мало експлуатуватися 
57 % вантажних та 73 % пасажирських електровозів [27, с. 7], також до 
2000 р. підлягало списанню понад 50 % електровозного парку залізниць 
РФ (12  800 локомотивів), а щорічні витрати на імпорт мали складати 
78 500 000 дол. [24, с. 105]. За відсутності валютних коштів на закупівлю 
достатньої кількості тягового рухомого складу (ТРС) за кордоном керів-
ництво Укрзалізниці спільно з профільними міністерствами вирішило 
поєднати закупівлю іноземних локомотивів з організацією виробництва 
ТРС на вітчизняних заводах [28, с. 94]. Стан локомотивного господар-
ства залізниць країн СНД відкривав для вітчизняної промисловості пер-
спективи диверсифікації виробничої діяльності та отримання важливих 
інвестицій на тлі зниження попиту на традиційну продукцію. Однак ке-
рівництво Міністерства шляхів сполучення РФ вирішило обмежити ім-
порт з організацією виробництва електровозів постійного струму в рам-
ках конверсії низки підприємств військово-промислового комплексу. 

В Україні з метою координації діяльності виробників, наукових ор га-
нізацій та залізниць при Державній адміністрації залізничного транс пор-
ту (Укрзалізниці) було створено секцію науково-технічного співро біт-
ництва (СНТС), до складу якої увійшли представники шести залізниць 
України, профільних управлінь Укрзалізниці, заводів-виробників рухо-
мо го складу та залізничних систем. Функції СНТС в галузі локомотив но го 
господарства охоплювали: розроблення, випробування, введення в екс-
плуатацію ТРС, модернізацію наявного ТРС, зміну технології та правил 
його експлуатації, розроблення систем техніки безпе ки на залізницях. Пер-
ша організаційна нарада СНТС відбулась у Луган ську 19 серпня 1992 р., 
під час якої погоджено пріоритетні терміни етапів конструювання та се-
рійного виробництва нової техніки [26, с. 343].

З 1958 р. у СРСР головною науковою установою в галузі електрово-
зобудування був Всесоюзний науково-дослідний та проєктно-конструк-
торський інститут електровозобудування (м. Новочеркаськ, РФ). Саме 
ця установа здійснювала формування комплексних планів нової техніки 
для Міністерства електротехнічної промисловості, проводила розрахун-
ки техніко-економічної ефективності проєктів електрорухомого складу, 
займалась розробленням стандартів і сертифікацією, видавала спеціалі-
зо вану літературу та здійснювала фахову підготовку спеціалістів у про-
фільній аспірантурі [12, с. 425, 500, 562]. З огляду на це українське елект-
ровозобудування потребувало не тільки розширення номенклатури 
виробництва на наявних підприємствах у рамках конверсії, а й створен-
ня власного науково-технічного центру підгалузі, розробки якого забез-
печили б конкурентоспроможність продукції. 

22 жовтня 1992 р. указом Міністерства машинобудування, військово- 
промислового комплексу та конверсії України на базі СКТБ ВО «ДЕВЗ» 
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створено УкрНДПКТІ електрово зо бу ду-
ван ня (УЕНДІ), який увійшов до складу 
Науково-виробничого об’єд нання «Дні-
пропетровський елек тровозобудівний 
завод» (далі — НВО «ДЕВЗ») [1, с. 219—
220]. Генеральним директором НВО «ДЕВЗ» 
призначено В.  Чумака, заступником з 
науки в галузі електровозобудування — 
В. Браташа. На УЕНДІ, яке очолив док-
тор технічних наук, В. Браташ, було покла-
дено функції головної наукової органі-
зації з електровозобудування. Загальна 
кількість співробітників УЕНДІ в різний 
час сягала понад 200 осіб [1, с. 231].

Від середини 1990-х  рр. спеціалісти 
УкрНДПКТІ електровозобудування вхо-
дили до складу технічного комітету ТК45 
«Електровози» Держстандарту РФ, який 
функціонував на базі Всеросійського нау-
ково-дослідного та проєктно-конструкторського інституту електрово-
зобудування (м. Новочеркаськ, РФ) [12, с. 521]. Але Український НДІ 
вагонобудування (м. Кременчук) УкрНДПКТІ електровозобудування не 
отримав повноважень ані на здійснення сертифікації рухомого складу, 
ані на розроблення комплексних програм на замовлення профільних мі-
ністерств. Натомість сертифікацію електровозів здійснював Дніпропетров-
ський орган сертифікації залізничного транспорту, створений спільним 
наказом № 456/219 Міністерства транспорту та Держспоживстандарту 
України 31 серпня 1994 р. 2

Попри те, що спеціалісти УЕНДІ брали активну участь у наукових захо-
дах провідних ВНЗ України, Національної академії наук України та Транс-
портної академії України, власна видавнича та науково-дослідна діяльність 
УЕНДІ не була налагоджена внаслідок відсутності профільних видань, аспі-
рантури та докторантури. Отже, фактична діяльність УЕНДІ зводилася до 
виконання проєктно-конструкторських робіт для потреб НВО «ДЕВЗ». 

Науковці УЕНДІ мали публікації в журналах «Транспорт», «Сучасне 
машинобудування», «Вісник Транспортної академії України», «Вісник Дніп-
ропетровського національного університету залізничного транспорту 
імені академіка В. Лазаряна», «Електрифікація транспорту», «Електротехні-
ка та електроенергетика» та ін. Водночас під егідою УЕНДІ вийшла друком 

2 Пояснювальна записка про фінансово-господарську діяльність ДП «ДОСЗТ» 
за 2017 рік. URL: https://mtu.gov.ua (дата звернення: 22.01.2023).

Директор ДП «УкрНДПКТІ елек т-
ро во зобудування» Вік тор Олек-
са н дрович Браташ
Джерело: [8].
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низка видань, зокрема «Электровоз магистральный ДЭ1. Техническое опи-
сание. Днепропетровск: УЭлНИИ, 1994. 88 с.», «Электровоз магистральный 
ДЭ1. Руководство по эксплуатации. ЗТП.000.020-01РЭ. Днепропетровск: 
УЭлНИИ, 2000. 186 с.», «Электровоз магистральный ДС3. Руководство по 
эксплуатации. Ч. I. Описание и работа. Днепропетровск: УЭлНИИ, 2003. 
213 с.», «Электровоз 2ЕЛ5. Руководство по эксплуатации. Кн. 2. Днепропе-
тровск: УЭлНИИ, 2006. 34 с.», а також інші, які стали широко цитованими 
джерелами і включені до каталогів науково-технічних бібліотек.

В умовах економічної кризи та зменшення попиту на традиційну про-
дукцію перед керівництвом НВО «ДЕВЗ» постало завдання розширити 
номенклатуру продукції з максимальним використанням наявних ви-
робничих потужностей підприємства. Незабаром колектив НВО «ДЕВЗ» 
почав розробляти план конверсії та диверсифікації виробничої діяльнос-
ті в напрямі пошуку перспективних замовлень, зокрема товарів народно-
го вжитку [1, с. 221]. Протягом 1992—1993 рр. конструктори УЕНДІ са-
мостійно розробили технічну документацію на автомотриси типів АМЕ1 
та АМЕ2 для потреб енергетичного господарства Укрзалізниці — ремонту та 
обслуговування контактної мережі. Автомотриса АМЕ становила собою 
самохідний двовісний екіпаж, де використовувався один колісно-моторний 
блок тепловозного типу; була обладнана вантажнопідйомним краном з 
вильотом стріли до 9,25  м (вантажопідйомністю до 5  т), монтажною 
люлькою з висотою підйому 10,4 м (вантажопідйомністю до 250 кг) та 
монтажною площадкою з висотою підйому 6,8 м (вантажопідйомністю 
до 500 кг) [29, с. 57]. Автомотриси АМЕ1 та АМЕ2 з електричним тяго-
вим приводом, призначені для виконання монтажних, ремонтних та ава-
рійно-відновлювальних робіт на контактній мережі електрифікованих 
залізниць під напругою 3 та 25 кВ, використовувались також для транс-
портування ремонтних бригад, матеріалів та інструментів, виконання 
маневрових робіт на залізничному транспорті [1, с. 223—224].

Основні технічні рішення під час створення цієї машини колективно 
ухвалені спеціалістами: директором інституту В. Браташем, його заступ-
ником М. Бічучем та головним конструктором проєкту Є. Москвічовим. 
У процесі проєктування автомотриси впроваджено низку принципово 
нових технічних рішень порівняно з аналогічними мотрисами, що вироб-
лялись у РФ. Замість гідравлічної передачі застосовано електричний 
тяговий привід із живленням від трифазного синхронного генератора; 
електронна система забезпечувала плавне регулювання напруги на ко-
лектор тягового двигуна. Зручно розташовані монтажна площадка на 
даху капота та телескопічний кран на даху кабіни. Простора кабіна вмі-
щала до 12 членів ремонтної бригади та була обладнана двома постами 
управління, мала систему кондиціонування повітря у літній час і кало-
риферне опалення взимку. Велику та складну роботу в процесі проєкту-
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вання автомотриси виконали співробітники відділів УЕНДІ: електрич-
них схем, візків, пневматичних і гідравлічних монтажів, компонування 
обладнання та аеродинаміки, електричного монтажу, конструювання 
кузовів, лабораторії електронних систем. Керували всім процесом на-
чальники підрозділів інституту: Є.  Бененсон, В.  Володарський, К.  Ко-
зицький, Л. Закора, В. Смородін, В. Греков, В. Олівсон [1, с. 223—224]. 
Динамічні та міцнісні випробування мотриси виконано Галузевою нау-
ково-дослідницькою лабораторією динаміки та міцності рухомого скла-
ду Дніпропетровського інституту інженерів транспорту (ДІІТ) [29, с. 57].

На початку червня 1992 р. Укрзалізницею розглянуто проєкти елект-
ровозів ВО «Луганськтепловоз» та ВО «ДЕВЗ» [1, с. 229]. У липні 1992 р. 
Міністерство машинобудування, військово-промислового комплексу та 
конверсії затвердило «Програму розвитку залізничного транспорту Украї-
ни», розраховану до 1998 р. [14, с. 340]. Початково керівництво Укрзаліз-
ниці передбачало створення та виробництво вантажних електровозів на 
ВО «ДЕВЗ», а пасажирських — на ВО «Луганськтепловоз». На думку керів-
ництва, це дало б змогу підвищити якість продукції завдяки існуванню 
природної конкуренції, а також проводити всебічну рівномірну диверси-
фікацію обох підприємств 3. До того ж, суттєвою перевагою цього рішення 

3 Залізниці проект ухвалили. Елетровозобудівник (Дніпропетровськ). 6 жовт. 1993. 
№ 35—36 (1731—1732). С. 2; Ми це зробили: перші підсумки до першого ювілею. 
Елетровозобудівник (Дніпропетровськ). 21 серп. 1996. № 27—28 (1956—1957). С. 1.

Автомотриса АМЕ-2 на території НВО «ДЕВЗ», середина 1990-х рр.
Джерело: [1].
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були як масштабний досвід колективу ВО «Луганськтепловоз» зі ство-
рення магістральної техніки, так і фактичне підтвердження характерис-
тик їхнього проєкту локомотива, який передбачали створити на базі од-
ного з випробуваних дослідних зразків магістрального тепловоза [23, 
с. 76—77]. 

Постановою Кабінету Міністрів України «Про розробку і виробни-
цтво у 1993—2000 роках магістральних вантажних і пасажирських елек-
тровозів» № 480 від 26 червня 1993 р.  до 2000 р. передбачено виготовлен-
ня 230 вантажних електровозів постійного струму, 85 пасажирських 
електровозів постійного струму, 80 вантажних електровозів змінного 
струму та 35 пасажирських електровозів змінного струму. НВО «ДЕВЗ» 
визначено «головним виготовлювачем магістральних вантажних і паса-
жирських електровозів», а створювана державна корпорація «Укрелект-
ровоз» брала на себе функції «координації науково-дослідних і конструк-
торських робіт зі створення магістральних вантажних і пасажирських 
електровозів». Заплановано глибоку модернізацію підприємств, включе-
них до складу корпорації «Укрелектровоз». Загальний обсяг фінансуван-
ня робіт і капітальних вкладень для створення виробничих потужнос-
тей складав 122 899 100 000 крб у цінах 1993 р.4 На нашу думку, рішення 
щодо створення фактичного державного монополіста електровозобуду-
вання та надання йому пріоритетних бюджетних замовлень виникло з 
огляду на давні особисті зв’язки тогочасного прем’єр-міністра Л. Кучми 

4 Про розробку і виробництво у 1993—2000 роках магістральних вантажних і па-
сажирських електровозів: Постанова Кабінету Міністрів України від 26 червня 
1993 р. № 480. URL: https://zakon.rada.gov.ua/laws/show/480-93-%D0%BF (дата 
звернення: 22.01.2023).

Таблиця 1. Завдання Міністерства машинобудівної промисловості України на 

Найменування 1995 1996 1997

Електровози змінного струму для ван таж ного руху 
(прирівняно до серій ВЛ80, ВЛ80 к) — — —
Електровози змінного струму для пасажирського руху 
(прирівняно до серій ЧС8, ЧС4) — — —
Електровози постійного струму для ван тажного руху 
(прирівняно до серій ВЛ15) 10 20 50
Електровози постійного струму для па са жир ського 
руху (прирівняно до серій ЧС7, ЧС2) — —   5

Джерело: побудовано за даними: Про Державну програму електрифікації залізниць 
№ 115. URL: https://zakon.rada.gov.ua/laws/show/115-94-%D0%BF#Text (дата звернен 
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з генеральним директором НВО «ДЕВЗ» В. Чумаком, який активно лобі-
ював очолюване ним підприємство в органах державної влади.

22 лютого 1994 р. Постановою Кабінету Міністрів України № 115 за-
тверджено Державну програму електрифікації залізниць на 1994—
2004 рр., якою передбачено доведення обсягу перевезень на залізницях 
країни електричною тягою до 85 % (проти 64 % у 1994 р.). Рішення об-
ґрунтовували необхідністю зниження собівартості перевезень, економії 
паливно-мастильних матеріалів, поліпшення екологічної ситуації. Реалі-
зацію програми заплановано за п’ятьма напрямами, четвертий з яких 
передбачав постачання магістральних електровозів та електросекцій 
(табл. 1). У пасажирських перевезеннях саме на електропоїзди було по-
кладено завдання забезпечення швидкісного руху та досягнення сучас-
них стандартів перевезення пасажирів 5.

Оскільки у зв’язку з економічною кризою початку 1990-х рр. розгля-
далось питання електрифікації всієї ме режі залізниць України для міні-
мізації витрат на енергетичні ресурси, організації ви робництва електро-
возів надавали особливого значення. На 1996 р. фінансування напряму 
магістрального елект ровозобудування визначено пріоритетним у за-
гальній пос лідовності розрахунків Укр залізниці, яка цього ж року заку-
пила останню партію з 10 пасажирських електровозів виробництва за-
воду Ško da [28, с. 13]. На виконання державного замовлення НВО «ДЕВЗ» 
розпочало розробку першого українського магістрального електровоза 
ДЕ1, який мав замінити застарілі вантажні електровози серії ВЛ8. Голов-

5 Про Державну програму електрифікації залізниць на 1994—2004 роки: Поста-
нова Кабінету Міністрів України від 22 лютого 1994 р. № 115. URL: https://zakon.
rada.gov.ua/laws/show/115-94-%D0%BF#Text (дата звернення: 22.01.2023).

постачання електровозів Укрзалізниці на 1995—2004 рр.

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 Разом

  5 25 50 50 50 50 5 0 280

—   5 30 30 30 30 30 155

50 50 50 50 50 50 50 430

20 30 30 30 30 30 30 205

на 1994—2004 роки: Постанова Кабінету Міністрів України від 22 лютого 1994 р. 
ня: 22.01.2023).
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ним конструктором проєкту став В. Бра таш. До створення нового елект-
ровоза було залучено бі льше 10 наукових центрів і понад 20 підприємств 
України. Протягом 1993—1995 рр. розроблено технічну документацію та 
побудовано два дослідних зразка ДЕ1-001 і ДЕ1-002. 92 % обладнан-
ня електровоза ДЕ1 було виготовлено на вітчизняних підприємствах 
[28, с. 172].

Серед конструкторів пер шого українського магіст ра льного електро-
воза ДЕ1 бу ли: директор УЕНДІ В. Браташ, його заступники В. Сависько 
та В.  Сєфєровський, які керували роботою досвідчених спеціалістів 
В. Грекова, Д. Лисова, В. Смородіна, В. Слободянюка (екіпажна частина), 
В. Артюха, Е. Аршинова, В. Денисенка, Б. Юрчика (електричні машини 
та апарати), В.  Олівсона, І.  Свистуна (електронне обладнання), М.  За-
рецького (електричні схеми), К. Козицького, Л. Закори (компоновка об-
ладнання та електричний монтаж).

За пропозицією директора НВО «ДЕВЗ» В. Чумака за кожною техно-
логічною операцією здійснював контроль доцент кафедри автоматизо-
ваного електропривода ДІІТ В. Безрученко. Наприклад, у межах співпраці 
в короткий термін було створено уніфікований двигун ДТ-61 для приво-
да компресора та вентилятора майбутнього електровоза, що дало змогу 
кваліфіковано вирішувати багато принципових технічних питань, а та-

Приймальна комісія з експлуатаційного випробування магістрального вантаж-
ного електровоза ДЕ1 (Дніпропетровськ, липень 1996 р.). Серед членів комісії 
заступник директора УЕНДІ О. Гілевич
Джерело: [26].



ISSN 1560-4926. Наука та наукознавство. 2024. № 3 (125) 79

Історія УкрНДПКТІ електровозобудування

кож увести вагові характеристики електровоза до нормативних вимог [1, 
с. 231—233]. У 1995 р. за створення електровоза типу ДЕ1 кільком пра-
цівникам корпорації «Укрелектровоз», серед яких конструктори УЕНДІ 
В. Браташ, В. Володарський та В. Олівсон, присвоєно почесне звання 
«Заслужений машинобудівник України» 6.

Автори проєкту електровоза ДЕ1 запозичили принципові конструк-
торські рішення від радянських двосекційних вантажних електровозів, а 
також чеських пасажирських електровозів. Локомотив складався з двох 
однакових, з’єднаних одна з одною секцій, мав суцільнометалевий кузов 
з опорною рамою, а також двовісні візки з буксовими вузлами. Локомо-
тив містив низку новацій та перспективних технічних рішень. У ньому 
застосовано новий візок, нову підвіску, принципово нову електричну 
схему, а також модернізовану пневматичну систему. Маса локомотива 
склала 155  т, потужність  — 6260  кВт, а конструктивна швидкість  — 
100  км/год. Вантажопідйомність електровоза ДЕ1 склала 5  100  т (у 1,5 
раза вище аніж у електровозів серії ВЛ-8). Розвиваючи швидкість до 
100 км/год, локомотив споживав на чверть менше енергії, був оснаще-
ний сучасною мікропроцесорною системою управління та діагностики 
«Магістраль» [30, с. 13—14].

У 1996 р. дослідні електровози ДЕ1-001 і ДЕ1-002 надійшли на ви-
пробування. ДЕ1-001 випробовували за повного навантаження (загаль-
ний пробіг 5000 км). ДЕ1-002 проходив випробування на території заво-
ду, а згодом був переданий до Придніпровської залізниці. Електровози 
розвивали швидкість до 130 км/год та водили поїзди масою 4500 т 7. До 
кінця 1996 р. проведено поїздні випробовування з максимальними на-
вантаженнями, в яких брали участь локомотивні бригади з п’яти маши-
ністів, співробітники лабораторії силових випробувань УЕНДІ, конструк-
тори з відділу розроблення механічної частини, співробітники лабора-
торії колії та динаміки. 8 липня 1997 р. Державна комісія підписала Акт 
остаточного приймання дослідних зразків магістральних електровозів 
ДЕ1 [1, с. 234—236]. У 1999 р. отримано дозвіл Міжвідомчої комісії на 
виробництво дослідної партії з 200 локомотивів. Роботи зі створення та 
освоєння виробництва електровозів на стадії розроблення фінансувало 
Мінмашпромполітики України, а на стадії виготовлення та випробувань 
дослідних зразків — Укрзалізниця [32, с. 5].

На початку серпня 1995 р. на спільному засіданні науково-технічних 
рад НВО «ДЕВЗ» та Укрзалізниці затверджено технічний проєкт паса-

6 Уславлені працею. Елетровозобудівник (Дніпропетровськ). 11 жовт. 1995. № 34— 
35 (1920—1921). С. 1, 2.

7 Герейло В. Будет ли украинское электровозостроение? Магістраль. 3 груд. 
1996. № 75 (225). С. 1, 3.
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жирського електровоза постійного струму ДЕ2 8, а вже восени 1996 р. за-
ступник директора УЕНДІ В. Сависько повідомив про завершення його 
розробки. На черзі мали бути уніфіковані магістральні електровози змін-
ного струму ДЕ3 та ДЕ4 відповідно 9. Роботи зі створення восьмивісного 
пасажирського електровоза ДЕ2 фінансувалися коштом Укрзалізниці та 
Інноваційного фонду України. Розробку технічної документації локомо-
тива завершено в 2001 р., хоча подальші розробки та впровадження у 
виробництво електровозів на платформі ДЕ припинено внаслідок від-
сутності фінансування 10. У другій половині 1998 р. НВО «ДЕВЗ», ураху-
вавши всі недоліки та проблеми експлуатації перших двох локомотивів, 
випустив електровоз ДЕ1-003. Виготовлені згодом чотири електровози 
ДЕ1 за номерами були аналогічними за конструкцією ДЕ1-003 [30, с. 12]. 
У грудні 2002 р. робота «Розробка, створення, освоєння виробництва та 
впровадження вітчизняного восьмивісного електровоза постійного 
струму типу ДЕ1» удостоєна Державної премії України в галузі науки і 
техніки [32, с. 171]. 

Ініціатором виробництва шахтних електровозів став головний інже-
нер НВО «ДЕВЗ» Ю. Журавель. Незабаром було прийнято рішення щодо 
створення спеціальної групи з виробництва підземного електротранспор-
ту. Очолили групу заступник головного інженера І. Мікей та заступник 
головного технолога А. Яцик. Саме ці провідні спеціалісти у пошуках за-
вантаження заводських підрозділів першими звернули увагу на воче-
видь нового замовника для підприємства — гірників. У розробленні віт-
чизняних рудничних електровозів брали активну участь фахівці Криво-
різького науково-дослідного і проєктного інституту рудникового маши-
нобудування. За короткий термін вдалося освоїти виробництво нової 
продукції  — електровозів рудничних контактного типу КД-14. Вони 
призначені для транспортування складу вагонеток із гірничою масою, 
обладнанням, матеріалами по відкатних виробках основних горизонтів з 
уклоном рейкової колії до 0,005 вугільних, рудних і сланцевих шахт, без-
печних щодо вибуху газу, пари та пилу. Електровоз розроблено криво-
різьким НДПІ «Рудмаш», впроваджувала його у виробництво група кон-
структорів УЕНДІ — В. Володарський, В. Смородін, І. Риженко, В. Шапо-
валов. Керував творчим колективом В. Сависько, заступник директора 
УЕНДІ. До 1997  р. НВО  «ДЕВЗ» впровадило у виробництво 10 типів 
шахтних електровозів [1, с. 225—226].

8 Технічний проект затверджено. Елетровозобудівник (Дніпропетровськ). 30 сер п. 
1995. № 28—29 (1914—1915). С. 1.

9 Герейло В. Будет ли украинское электровозостроение? Магістраль. 3 груд. 
1996. № 75 (225). С. 1, 3.

10 Там само.
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Постановою Кабінету Міністрів України № 769 від 2 червня 1998 р. 
затверджено Державну науково-технічну програму «Розвиток рейкового 
рухомого складу соціального призначення для залізничного транспорту 
та міського господарства» на 1997—2002 рр. Виготовлення передбачених 
програмою виробів мало заощадити валютні кошти в обсязі 890 000 000 дол. 
та створити близько 60 000 робочих місць [14, с. 240]. У межах програми 
заплановано розроблення НВО  «ДЕВЗ» магістральних електровозів з 
асинхронним приводом. У конкурсі на постачання обладнання для май-
бутнього локомотива брали участь компанії Alstom, Hitachi та Siemens. 
Альтернативний проєкт ініційовано холдинговою компанією (ХК) «Лу-
ганськтепловоз», яка в межах співпраці з німецькою компанією Adtranz 
планувала розпочати промислове виробництво односекційного чотири-
вісного вантажного електровоза змінного струму з асинхронним тяго-
вим приводом BR-145 потужністю 4140 кВт, силою тяги 30,59 тс та кон-
струкційною швидкістю 140  км/год для ринку країн СНД  [22, с.  105]. 
Електровози BR-145 були основою модульної платформи Adtranz Octeon, 
яка передбачала можливість внесення конструкційних змін на вимогу 
замовника. Але зрештою в 1998 р. було підписано угоду між НВО «ДЕВЗ», 
Укрзалізницею та німецьким концерном Siemens щодо спільного розроб-
лення та виробництва нового електровоза, який за технічним рівнем 
мав стати «вітчизняним електровозом ХХІ століття» [31, с. 5]. 

У 1998  р. у межах виконання програми колектив УЕНДІ розпочав 
роботи зі створення чотиривісного односекційного вантажопасажирсько-
го електровоза змінного струму ДС3 потужністю 4800 кВт, силою тяги 

Магістральний вантажно-пасажирський електровоз ДС3-001. 
2002 р.
Джерело: особистий архів В.В. Пономаренка.
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16,417 тс та швидкістю 160 км/год. Ос-
новною відмінністю локомотива від то-
гочасного ТРС на залізницях України була 
наявність асинхронного тягового при-
вода з опорно-рамним підвішуванням. 
Електровоз такого універсального кла-
су створювали вперше, що передбачало 
потребу впровадження низки принципо-
во нових технічних рішень. Фінансуван-
ня всього комплексу робіт зі створення 
нового локомотива мала здійснювати 
Укрзалізниця. Розробку технічної доку-
ментації було завершено в 2001 р. Ме-
ханічна частина електровоза стала ба-
гато в чому уніфікованою з електрово-
зами типу ДЕ. Трифазний асинхронний 
тяговий електродвигун із короткозамк-
не ним ротором СТА-1200 У1 розробле-
но та виготовлено спеціалістами Сміля н-
ського електромеханічного заводу. Си-
лову електроніку тягового приводу, бор-
товий комп’ютер та систему навігації 
створили інженери німецького концер-
ну Siemens 28 травня 2003  р. Після ус-
піш них випробувань дослідного зразка 
електровоза ДС3-001 між Укрзалізницею, 
НВО «ДЕВЗ» та німецьким концер ном 
Siemens AG укладено тристо рон ню угоду 
про наміри щодо створення на його ос-
нові магістрального двосис тем ного елект-
ровоза 11. Суттєвою пе ре ва гою елект ро-
воза була проголошена за водом-вироб-
ни ком можливість роботи за системою 
ба гатьох одиниць, що підвищувало його 
потужність годинного режиму до 9600 кВт 
[33, с. 176].

ДС3 став базовим електровозом з 
асинхронними тяговими електродвигу-

11 Гребеник Е. «Укрзалізниця» ищет элект-
ро воз. Экономические известия (Киев).
16 нояб. 2009. № 206. С. 4.Та
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нами. На його основі передбачали створення типажного ряду електро-
возів постійного, змінного струму, одно- та двосекційного варіантів для 
виконання вантажних, пасажирських і приміських перевезень вантажів 
і пасажирів (табл. 2). Доцільність створення та раціональну сферу екс-
плуатації кожного типу мали визначати додаткові техніко-економічні 
дослідження [31, с. 5].

29 травня 2003 р. наказом Міністерства промислової політики Украї-
ни № 210 про реорганізацію державних підприємств НВО «ДЕВЗ» та 
ДП «УкрНДПКТІ електровозобудування» утворено Державне підприєм-
ство «Дніпропетровський науково-виробничий комплекс «Електрово-
зобудування» (далі — НВК  «Електровозобудування») [15]. Це злиття, 
ініційоване керівництвом Укрзалізниці, відбулося з формальною метою 
зменшення витрат на роботи, виконувані інститутом і заводом, підви-
щення якості та оперативності розроблення, виробництва і випробову-
вань нових серій електровозів на основі виробничої інтеграції обох під-
приємств з єдиним керівництвом і статусом юридичної особи. Фактич-
но ж необхідність цього рішення була викликана тим, що Укрзалізниця 
відмовилася контактувати з підприємствами, здатними відшкодовувати 
можливі витрати внаслідок виникнення дефектів або переробок різних 
вузлів та агрегатів нових машин. УЕНДІ, який виконав основний обсяг 
конструкторських розробок, а також здійснював авторський нагляд за 
виготовленням і випробовуванням електровозів, за своїм статусом і че-
рез обмеженість основних та інших фондів не міг, на думку керівництва 
Укрзалізниці, нести матеріальну відповідальність у таких ситуаціях 12. 
Отже, попри статус підвідомчого державного органу управління, Укрза-
лізниця, керуючись суб’єктивним господарським інтересом державного 
монополіста, на тлі чергової зміни політичного курсу уряду домоглася 
рішення щодо фактичної ліквідації УЕНДІ як самостійної юридичної осо-
би, що призвело до подальшого знищення науково-виробничого потен-
ціалу вітчизняного електровозобудування.

З 1997 р. НВО «ДЕВЗ» (згодом — НВК «Електровозобудування») вхо-
дить до переліку об’єктів державної власності, що мають стратегічне зна-
чення для економіки і безпеки держави, затвердженого Постановами Ка-
бінету Міністрів України №  1346 від 29 серпня 2000  р., №  1734 від 23 
грудня 2004 р. та № 83 від 4 березня 2015 р. [25, с. 127]. У 2004 р. НВК «Елект-
ровозобудування» став переможцем Всеукраїнського конкурсу якості 
продукції «100 кращих товарів України» у номінації «Продукція вироб-
ничо-технічного призначення». Великий приз конкурсу присуджено ма-
гістральному електровозу ДС3, електровоз ДЕ1 отримав диплом фіналіста 

12 Михайловський О. Зменшити витрати, підвищити якість продукції. Елетро-
возобудівник (Дніпропетровськ). 20 черв. 2003. № 21—22 (2221—2222). С. 1.
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[24, c. 108]. Але 1 грудня 2004 р. між Укрзалізницею, російським ЗАТ 
«Трансмашхолдинг» та ХК «Луганськтепловоз» було підписано угоду щодо 
організації виробництва 50 двосекційних вантажних електровозів змін-
ного струму до 2011 р. Сума контракту, яким передбачено розроблення 
конструкторської документації, виготовлення дослідного локомотива на 
Новочеркаському електровозобудівному заводі та постачання обладнан-
ня, склала 100 000 000 євро (понад 130 000 000 дол.). Промислове вироб-
ництво здійснювалося на потужностях ХК «Лу га нськ тепловоз», і частка 
російського обладнання мала поступово зменшуватися до 35—40 % від 
початкового обcягу [14, с. 336, 349]. Водночас слід зазначити, що за від-
сутності досвіду виробництва повного циклу та випробування в повно-
му обсязі електричного рухомого складу на ХК  «Луганськтепловоз» ке-
рівництво з експлуатації електровозів 2ЕЛ5 було розроблено науковця-
ми УЕНДІ та видано після реорганізації УЕНДІ в 2006 р. [34].

У середині 2000-х рр. колишні конструктори УЕНДІ на чолі з акаде-
міком В. Браташем, натхненні успішністю випробувань та перспектив-
ністю конструкторської платформи електровозів ДС, розпочали роботу 
над проєктом уніфікованого тягового агрегата з асинхронними тягови-
ми приводами для відкритих гірничих розробок типу ОПЕА [38]. Тягові 
та допоміжні перетворювачі з незначними змінами передбачали копію-
вати з конструкції електровоза ДС3 (табл. 3). Попередні розрахунки під-
тверджували перевагу параметрів тягових агрегатів з асинхронними тя-
говими двигунами над параметрами експлуатованих тягових агрегатів з 
колекторними електродвигунами, суттєво дорожчими у виробництві. 
Надалі передбачали здійснювати порівняння їхнього життєвого циклу 
та терміну окупності, але цей проєкт не було реалізовано [35, с. 98].

У жовтні 2008 р. Міністерство транспорту України затвердило «Комп-
лексну програму оновлення залізничного рухомого складу України на 

Таблиця 3. Типажі перспективних уніфікованих тягових
агрегатів з асинхронним тяговим приводом

Параметр ОПЕА1
(16-вісний)

ОПЕА2
(12-вісний)

ОПЕА2
(8-вісний)

Осьова формула 4(2о-2о) 3(2о-2о) 2(2о-2о)
Вантажопідйомність моторних 
дум пкарів, т 120 120 60
Потужність, кВт 9 600 7 200 4 800
Швидкість, км/год 30 30 30
Вартість, USD 5 900 000 4 500 000 2 900 000

Джерело: [38, с. 93—94].
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2008—2020 роки», де визначено необхідність поповнення локомотивно-
го парку пасажирськими електровозами у кількості 282 одиниці та дво-
системними електровозами — 110 одиниць 13. Але оскільки, за словами 
генерального директора Укрзалізниці М. Костюка, НВК «Електровозо-
будування» інвестував «у розробку морально застарілої технології» 14, 
державний монополіст втратив інтерес до продукції підприємства, зо-
крема вантажопасажирського електровоза змінного струму ДС3 (із за-
планованих попередніми угодами 101 одиниці було закуплено лише 18) 
та створюваного на його основі двосистемного електровоза ДС-4 15. 
Унаслідок проблем у експлуатації та появи на ринку досконалішого ро-
сійського електровоза 2ЕС4К, вартість якого навіть з урахуванням роз-
митнення була меншою, замовлення електровозів серії ДЕ1 були припи-
нені [30, с. 16]. 

Навесні 2011 р. керівництво Укрзалізниці оголосило про остаточну 
відмову від закупівлі продукції НВК «Електровозобудування» та прове-
дення відкритого тендеру 16. 1 серпня 2011 р. Постановою Кабінету Міні-
стрів України № 840 затверджено Програму оновлення локомотивного 
парку залізниць України на 2012—2016  рр., у межах якої з огляду на 
низьку економічність експлуатаційних витрат і фізичне та моральне за-
старіння наявного ТРС передбачено створення 509 нових сучасних елект-
ровозів загальною вартістю 28 674 630 000 грн (понад 3 500 000 000 дол.) 17. 
Але незважаючи на проголошені наміри розвитку вітчизняної науково- 
технічної бази шляхом залучення українських науковців до спільних проєк-
тів із провідними виробниками залізничної техніки та розвиток вітчиз-
няної виробничо-технічної бази локомотивобудування, фактичний пріори-
тет було надано російським виробникам. Виняток становила лише поступо-
ва, але суперечлива локалізація виробництва двох типів електровозів на 
дочірньому підприємстві російського ЗАТ «Трансмашхолдинг» — ПАТ «Лу-
ганськтепловоз» [23, c. 82]. Не мала успіху й подальша низка спроб реаліза-
ції тристоронніх домовленостей щодо локалізації виробництва електрово-
зів за участю закордонних компаній спільно з Укрзалізницею. Попри заці-
кавленість компаній PESA Bydgoszcz SA (По ль ща) та АТ «Електровозобудів-
ник» (Грузія), подібні проєкти не було реалізовано, незабаром керівництво 
13 Гребеник Е. «Укрзалізниця» ищет электровоз. Экономические известия (Киев). 

16 нояб. 2009. № 206. С. 4.
14 Там само.
15 Там само.
16 Леднев А. «Укрзализниця» отцепила «Электровозостроение». Комерсантъ Украи-

на (Киев). 16 мая 2011. №74. С. 5.
17 Про затвердження Програми оновлення локомотивного парку залізниць Ук раї-

ни на 2012—2016: Постанова Кабінету Міністрів України від 1 серпня 2011 р. 
№ 840. URL: https://www.kmu.gov.ua/npas/244444851 (дата звернення: 22.01.2023).
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АТ «Укрзалізниця» дійшло висновку щодо недоцільності розміщення за-
мовлень на виробництво тягового рухомого складу на НВК «Електровозо-
будування» з огляду на його технологічний стан [25, с. 127]. 

24 січня 2017 р. наказом Міністерства економічного розвитку і тор-
гівлі України № 84 НВК «Електровозобудування» реорганізовано в ДП «Дні п-
ровський електровозобудівний завод» (далі — ДП  «ДЕВЗ») 18. Варто 
зазначити, що зі сфери діяльності ДП «ДЕВЗ» було вилучено науково- 
дослідні та проєктно-конструкторські роботи з виготовлення та випро-
бовування дослідних зразків і освоєння серійного виробництва техніки, 
натомість у новій редакції статуту сказано, що підприємство утворено 
«з метою отримання прибутку завдяки виробничій та підприємницькій 
діяльності у сфері виробництва електровозів для залізничного магі-
стрального та промислового транспорту, проведення ремонтних робіт, а 
також виготовлення запасних частин та іншої продукції важкого маши-
нобудування» 19. За результатами державного аудиту діяльності ДП «ДЕВЗ» 
за період з 01.01.2015 по 30.04.2018, внаслідок високого коефіцієнта зно-
шення основних фондів та потреби у масштабних капіталовкладеннях 
у підготовку конструкторсько-технологічної документації та освоєння 
нових зразків техніки, ДП «ДЕВЗ» визнано неконкурентоспроможним у 
цій галузі та рекомендовано здійснити скорочення штатного складу пра-
цівників відділу головного конструктора 20. Отже, відбулося знищення 
унікального конструкторсько-технологічного потенціалу підприємства, 
закладеного в 1990-х рр. спеціалістами Українського науково-дослідного, 
проєктно-конструкторського та технологічного інституту електровозо-
будування.

Висновки. Протягом 1990—2000 рр. колектив НВО «Дніпропетров-
ський електровозобудівний завод», маючи перспективний науково-вироб-
ничий потенціал, запровадив широку номенклатуру виробництва магі-
стральної залізничної техніки для забезпечення українських залізниць 
інноваційним електротранспортом. Однак в умовах ринкової трансфор-
мації вітчизняної економіки керівництво Міністерства машинобудівної 
промисловості України обрало неефективний шлях закріплення органі-
заційно-правового статусу УкрНДПКТІ електровозобудування (УЕНДІ) 
як державного підприємства, що мало катастрофічний вплив на подаль-
ший розвиток організації. Внаслідок відсутності виважених довгостро-

18 Аудиторський звіт за результатами діяльності Державного підприємства «Дні п-
ровський електровозобудівний завод» за період з 01.01.2015 по 30.04.2018 від 
23.08.2018 № 04.05-20/2. Дніпро: Кабінет Міністрів України, 2018. 82 с. URL: http://
dkrs.kmu.gov.ua/kru/doccatalog/document?id=142810 (дата звернення: 22.01.2023).

19 Там само. С. 18, 27.
20 Там само. С. 78.
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кових пріоритетів розвитку виробничо-господарського потенціалу віт-
чизняного машинобудування та послідовної політики їх реалізації сто-
совно конкретних підприємств УЕНДІ не вдалося реалізувати початкові 
задуми щодо формування потужного національного науково-технічно-
го центру, а його діяльність була фактично зведена до виконання проєкт-
но-конструкторської документації для потреб НВО «ДЕВЗ».

Попри статус підвідомчого державного органу управління, Укрза-
лізниця, керуючись суб’єктивним господарським інтересом державного 
монополіста, на тлі чергової зміни політичного курсу уряду домоглася 
рішення щодо фактичної ліквідації УЕНДІ як самостійної юридичної 
особи, заклала підвалини для подальшого знищення науково-виробни-
чого потенціалу вітчизняного електровозобудування. У міру вивільнен-
ня інженерно-конструкторського персоналу ДП  «ДЕВЗ» поступово 
втратило власні виробничі та конкурентні позиції і нині потребує додат-
кових приватних інвестицій для оновлення основних виробничих фон-
дів, освоєння світових інноваційних технологій, забезпечення конку-
рентоспроможності продукції. 
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THE STORY OF THE UKRAINIAN RESEARCH AND DESIGN
INSTITUTE OF ELECTRIC LOCOMOTIVE ENGINEERING:
A SHOWCASE OF THE STRATEGIC MISCALCULATIONS
IN THE STATE POLICY (1992—2003)

Th e article presents the results of a study on the historical events surrounding the cre-
ation, development, and dissolution of the Ukrainian Research and Design Institute of 
Electric Locomotive Engineering within the Scientifi c and Production Association 
“Dnipropetrovsk Electric Locomotive Plant” (SPA  “DELP”). Th e research was con-
ducted using departmental regulatory acts of the Verkhovna Rada of Ukraine, the 
Cabinet of Ministers of Ukraine, and sectoral ministries, as well as materials from 
multi-circulation newspapers. Th e historical circumstances of the development and 
preconditions for the diversifi cation of the production activities at SPA “DELP” amid 
the formation of a market economy in Ukraine and the declining demand for narrow-
ly specialized products were analyzed. It was found that during the 1990s and 2000s, 
the SPA “DELP” team, with its promising scientifi c and production capabilities, mas-
tered a wide range of mainline equipment production to meet the needs of railways 
with innovative electric transport. However, amid market transformation in the do-
mestic economy, the leadership of the Ministry of Machine-Building Industry of 
Ukraine chose an ineff ective path of fi xing the organizational and legal status of the 
Ukrainian Research and Design Institute of Electric Locomotive Engineering as a pub-
lic enterprise,  with a catastrophic impact on its further development. Due to the lack 
of long-term development priorities for the production and economic capacities of 
domestic machine-building and a consistent policy for their implementation in speci-
fi c enterprises, the Ukrainian Research and Design Institute of Electric Locomotive 
Engineering failed to realize its initial plans to form a powerful national science and 
technology center, and its activities were eff ectively reduced to executing design docu-
mentation for the needs of SPA “DELP”. Ukrzaliznytsia (Ukrainian railways), guided 
by the self-serving economic interest of a state monopolist, amid another shift  in the 
government’s political course, achieved the decision eff ectively liquidating the Ukrai-
nian Research and Design Institute of Electric Locomotive Engineering as an indepen-
dent legal entity, laying the groundwork for the subsequent destruction of the scientifi c 
and production capabilities of domestic electric locomotive engineering.
Key words: machine-building, Ukrainian Research and Design Institute of Electric Lo co-
motive Engineering, Research and production association “Dnipropetrovsk Electric Loco-
motive Plant”, design and technological capabilities, Ukrzaliznytsia.


